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AVVERTENZA 


I contenuti del testo sono da considerare esclusivamente come spunti 
ed argomenti di riflessione sull’argomento trattato e come tali 
necessitano di riscontro e verifica. 


Si declina ogni responsabilità pet qualsiasi conseguenza che può 
derivare da incompletezze, imprecisioni, errori materiali o 
interpretazioni delle norme eventualmente richiamate. 


L’unico intendimento è quello di indurre gli eventuali fruitori ai 
necessari approfondimenti e consultazione di valide pubblicazioni 
tecniche, scientifiche e giuridiche. Pet quanto riguarda il richiamo di 
norme, regolamenti o circolari è necessario fat ricorso alle pubblicazioni 
ufficiali e all’interpretazione da parte di esperti o aventi titolo. 


Le traduzioni delle normative redatte in lingue diverse dall’italiano, sono 
ottenute con l’ausilio di strumenti informatici presenti nel web e, 
pertanto, non se ne assicura l'aderenza ai contenuti delle loro 
disposizioni. 

Si chiede venia per refusi ed errori redazionali presenti del testo da 
considerare solo alla stregua di un appunto. 


CONTENITORI 


La globalizzazione è il frutto della specializzazione delle attività produttive in 
determinare aree della terra conseguente alla facilità e rapidità dei commerci e 
dei trasporti. La globalizzazione dal punto di vista pratico consente la 
convergenza dei prezzi sui mercati internazionali con il livellamento della 
povertà nel mondo e l'accumulo di grandi ricchezze nelle mani di pochi. 


La crescita del commercio mondiale è stato possibile grazie all’uso dei 
contenitori che ha ridotto notevolmente il costo dei trasporti e della 
distribuzione e conseguentemente la convenienza a spedite anche prodotti di 
valore modesti in mercati distanti dal luogo di produzione. 


Gli equilibri mondiali sono influenzati dai costi del trasporto, per esempio, 
nel XVI e XVII, la nascita di potenti compagnie commerciali è stata favorita 
dalla costruzioni di navi in grado di movimentare una maggiore quantità di 
merci e tutto ciò ha favorito l'affermarsi nello scenario internazionali potente 
come l'Inghilterra e l'Olanda. 


Dalla metà del secolo scorso i commerci hanno registrato una impennata 


significativa anche con la crescita della cosiddetta “Information and 
Communication Technology” fondamentale per governare il flusso delle merci. 


L'idea dell’uso del container nasce da Malcolm McLean, un imprenditore 
americano nel campo dei trasporti. Si racconta che mentre stava in attesa che 
gli addetti scaricassero il proprio autocarro, osservando un pacchetto di 
sigarette si rese conto che l'operazione sarebbe stata notevolmente più veloce 
se si scaricava la carrozzeria del mezzo dove era stivata la merce. 


Quella semplice osservazione si concretizzò il 26 aprile 1956 quando partì la 


prima nave appositamente attrezzata per il trasporto di contenitori. Inoltre il 


container offriva ulteriori vantaggi, minor danneggiamento del carico, migliore 
gestione logistica e soprattutto maggiore velocità di imbarco e sbarco. Tutto 
ciò, in meno di trenta anni, ha portato ad attrezzare i porti per ricevere le navi 
porta-container e trasbordare con una elevata meccanizzazione i container sui 


sui mezzi di trasporto terrestri. 


Il “contenitore”, che non è un imballaggio o un mezzo di trasporto, è una 
cassa sottile costruita attorno ad una intelaiatura le cui catatteristiche, almeno 
di quelli più diffusi, sono quelle definite in ambito. ISO (International! 
Organization for Standardization). Di fatto si hanno due tipologie prevalenti di 
container (o contenitori che dit si voglia) a cui si arrivò dopo lunghe ed accese 
discussioni fra i vari interessi coinvolti: 


* TEU (1wvenyy-feet Equivalent Unit) di lunghezza 20 piedi (usata come 
unità di riferimento pet la misura del traffico commerciale); 

* FEU (Forzby-feet Equivalent Unit) di lunghezza 40 piedi (un FEU è 
pari a due TEU). 


Il container nel tempo è diventato il centro attorno a cui ruota il sistema di 
trasporto automatizzato su scala mondiale. 


Ad oggi circolano più di 20 milioni di container movimentati da oltre 5.000 
navi porta-containet che collegano una rete globale di terminal e depositi di 
container, i più grossi completamente automatizzati a cui accedono ferrovie 
strade e canali di navigazione interna. 


Il successo del trasporto in container è stato il frutto della standardizzazione 
promosso dall’ISO e dall’IMO che hanno agevolato l’internazionalizzazione e 
l'interoperabilità che ha promosso la definizione dei contenuti della CSC. 


Con la CSC (Convenzione intenzionale sulla sicurezza dei contenitori — che 
ha definito le specifiche di sicurezza dei contenitori) che ha previsto maggiori 


altezza di impilamento si è registrato il vero massiccio aumento dei traffici 
commerciali. Sino all'adozione della Convenzione CSC le varie compagnie, 
che operavano in sistemi chiusi, avevano sviluppato ognuna singoli standard 
costruttivi ed operativi dei contenitori utilizzati, ciò oltre a rallentare i traffici 
comportavano rischi e pericoli quando da un sistema ed ambito di trasporto di 
passava ad un altro. 


La convenzione CSC, in vigore dal 6 settembre 1977, prevede che i container 
che transitano almeno in un paese sottoscrittore devono pottare (con 
decorrenza 6 settembre 1982 per adeguare il circolante) una apposita Targa 
Omologazione (SAP), la CSC Safety che dal punto di vista amministrativo è il 
documento che attesta la conformità del contenitore in circolazione alla CSC. 


Un contenitore ISO soddisfa agli standard ISO. in vigore al momento della 
sua fabbricazione (ISO 830:1999 Sezione 3.2) ciò implica, data i successivi 
adeguamenti e miglioramenti delle norme, che il parco dei contenitori in 
circolazione (che mediamente hanno una vita utile di circa 35 anni) hanno 
caratteristiche non strettamente omogenee salvo che nella larghezza stabilita in 


8 piedi. 


Attualmente sono definite cinque 
TADied=— Nomina) lengths lunghezze e quattro altezze standard di cui 


Freight container desig- Nominal length 


nation sono estratte solo 15 combinazioni e non 
IEEE : tutte applicabili alle varie tipologie di 


1EE . 
TARA container. 


Sull'argomento si richiama la ISO 668, da 

cui per esempio, fermo restando la 
larghezza di 8 piedi, è estratta una tabella 
delle varie lunghezze: 


1D 
3,00 10 


a In certain countries there are legal limitations to the 
overall length of vehicle and load 


La ISO e la CSC. sono strettamente imparentate, entrambe definiscono i 
container come un mezzo di trasporto a carattere permanente ed a uso 
ripetuto destinato al trasporto di merci con uno o più modi di traspotto e con 
dispositivi per consentire un facile fissaggio e movimentazione. 


La definizione ISO include qualsiasi contenitore progettato per facilitare il 
trasporto di merci, ma l'accordo CSC è più specifico e limita il suo campo di 
applicazione ai contenitori utilizzati nel trasporto internazionale escludendo 
espressamente i container per trasporto aereo nonché una serie di contenitori 
per uso specifico regolamentati da apposite normative, vedi per esempio i 
BKI1 e BK2 per il trasporto di merci pericolose. 


Tuttavia occorre tener presente che fra le due tipologie di contenitori esistono 
varie differenze di cui bisogna tener conto nella loro utilizzazione per evitare, 
soprattutto, pericolose incompatibilità. nel trasporto e movimentazione 
intermodale. 


Dimensioni dei container più usati: 


DIMENSION CH ART EXTERIOR DIMENSIONS INTERIOR DIMENSIONS DOOR OPENING DIMENSIONS 


LENGTH © WIDTH = HEIGHT LENGTH © WIDTH © HEIGHT WIDTH © HEIGHT 
10 FOOT CONTAINER 


20 FOOT CONTAINER 


40 FOOT CONTAINER 


40 FOOT HIGH CUBE CONTAINER 


45 FOOT HIGH CUBE CONTAINER 


DPR 4 giugno 1997, n. 448 


L’Ttalia ha aderito all'Accordo CSC Legge 3 febbraio 1979, n. 67 e poi reso 
operativo con DPR 4 giugno 1997, n. 448 “Regolamento recante norme di attuazione 
della legge 3 febbraio 1979, n. 67, relativa all'adesione alla Convenzione internazionale 
sulla sicurezza dei contenitori (CSC) adottata a Ginevra il 2 ottobre 1973, e sua 
esecuzione”. 


Il DPR oltre a contenere gli articoli e gli allegati dell'Accordo CSC definisce 
gli attori per la sua attuazione da parte dell'Autorità italiana di cui si riportano . 


Come Amministrazione competente viene individuata la Direzione generale 
della motorizzazione civile e dei trasporti in concessione (M.C.T.C.) ora 
individuabile come il Dipartimento per la mobilità sostenibile. 


Il DPR definisce anche gli Enti tecnici come un organismi autorizzati 
dall'Amministrazione a svolgere le funzioni previste dal regolamento di 
attuazione. Il DPR oltre ad individuare gli Enti tecnici già autorizzati stabilisce 
che con decreto del Ministro. delle infrastrutture e dei trasporti, sentito il 
parere di una apposita commissione, possono essere autorizzati ulteriori 
enti tecnici. 


Come approvazione si intende il provvedimento con il quale 
l’Amministrazione dichiara che un tipo di costruzione, o il singolo 
contenitore, offre le garanzie di sicurezza previste dalla Convenzione. 


Con l’art. 3 (norme complementari) è stabilito che con decreì del Ministro delle 
infrastrutture e dei trasporti sono stabilite le norme tecniche complementari di 
adeguamento al progresso tecnico e agli aggiornamenti adottati in sede 
internazionale, come previsti dagli articoli IX e X della Convenzione. 


Con l’articolo 12 sono stabilite le caratteristiche della targa di approvazione 
che oltre ad essere conforme alle previsioni del CSC deve essere in grado di: 


* sopportare per 15 minuti, rimanendo leggibile, l'esposizione ad 
un fuoco di media intensità (che produca un temperatura di 500°C se 
fissata ad un supporto costituito dallo stesso materiale di costruzione del 
contenitore ? - Vedere testo ufficiale); 

* resistere agli effetti corrosivi dell'ambiente, sia marino che terrestre. 


Quindi la targa stessa deve essere oggetto di prove, verifiche ed approvazione. 


Esempio di una targa di approvazione: 


Per quanto riguarda gli Enti tecnici sono state emanate, sentita la prevista 
Commissione del DPR 488/97, le linee guide per il riconoscimento degli stessi 
e divulgate con circolare DGM prot. 0026689 del 03-09-2019. Le linee guida 
prevedono nello specifico l’accreditamento secondo la norma ISO EN 
17020:2012 per corrispondere al punto 5 dell’annesso alla circolare IMO 
CSC.1/Circ.138/Rev.1 del 5 agosto 2013. 


Le attività di controllo degli Enti tecnici sono state attribuite alla 
Commissione di cui al DPR 448/97 la cui segreteria fa capo alla attuale 
Direzione generale per la motorizzazione e per i servizi ai cittadini e alle 
imprese in materia di trasporti e navigazione. 


Trasporto di merci pericolose in container 


Con il DM 21 dicembre 2017 (articolo 6 comma 5) è stato previsto che, 
previa istanza al Dipartimento per i trasporti sostenibili, gli Enti tecnici 
autorizzati alle attività previste dall’Accordo CSC potessero approvare i 
contenitori previsti al capitolo 6.11 delADR e del RID. 


5. Il Dipartimento, previa specifica istanza ed avvenuta estensione 
dell'accreditamento secondo la norma EN/ISO/CEI 17020:2012 autorizza gli 
enti tecnici riconosciuti ad operare nell'ambito della. Convenzione. CSC 
all'approvazione ed all'esecuzione delle prove dei contenitori per il trasporto 
alla rinfusa di merci pericolose secondo quanto previsto dal Capitolo 6.11 
dell'ADR e RID. 


Il capitolo 6.11 tratta dei contenitori per sfusi (bulk-containet) richiamando, 
per la loro approvazione le norme ISO 1496-1:1990 (attualmente in vigore 
l'edizione 2013) e norme ISO 1496-4:1991. relativa ai container merci per uso 
generale adatti per lo scambio internazionale e per il trasporto su strada, 
ferrovia e mare. Nell’ambito del trasporto di merci pericolose i contenitori pet 
sfusi sono classificati come BK1, BK2 e BK3. 


Types of bulk containers Code 
Sheeted bulk container BKI 


Closed bulk container 
Flexible bulk container 


Di fatto i BK1 e BK2 sono dei contenitori perfettamente aderenti all’accordo 
CSC che devono soddisfare anche i requisiti del capitolo 6.11 ADR/RID. 


Per quanto riguarda il mantenimento in servizio si applica quanto previsto dal 
CSC, avendo cura, per mantenere l'informazione che il contenitore è idoneo 
anche al trasporto di merci pericolose, di riportare nel numero di 
approvazione il codice BK1 o BK2. 


Particolare interesse è la sezione 6.11.4 che tratta dei contenitore BK1 e BK2 
che non sono riconducibili ai contenitori CSC. 


Da segnalare che l’uso di questi contenitori, come indicato nelle nota alla 
sezione 6.11.4, sul documento di trasporto deve essere riportata la seguente 
dicitura: 


"Contenitore alla rinfusa BK(x) approvato dall'autorità competente di". (vedi 5.4.1.1.17). 


I contenitori normati dal capitolo 6.11 includono, oltre ai contenitori 
propriamente detti, anche i vani di carico dei veicoli destinati al trasporto di 


merci pericolose alla rinfusa. In proposito si richiama la sezione 9.5.3 
dell’ADR: 


Le sovrastrutture dei veicoli destinati al trasporto di materie pericolose alla 
rinfusa devono soddisfare i requisiti del capitolo 6.11 e 7.3, a seconda dei casi, 
compresi quelli del 7.3.2 o 7.3.3 che possono essere applicabili, per una data 
sostanza, secondo quanto indicato nelle colonne (10) o (17) rispettivamente della 
Tabella A del Capitolo 3.2. 


Questi contenitori devono essere approvati dall'Autorità competente c 
l'approvazione deve includere il codice BK1 o BK2, a secondo dei casi e 
devono essere stabilite le modalità di ispezione e prova. 


Nella pratica la disposizione del’ADR che riguarda una moltitudine di 
tipologie di contenitori necessita da parte dell’Autorità l’enucleazione di una 
limitata tipologie di contenitori — definibili come BK1 e BK2 — con 
l'emanazione di apposite linee guide che tratta della loro calcolazione, 
approvazione e mantenimento in servizio. 


Sino ad oggi l'argomento era stato trattato con circolare del 12.12.2001 prot. 
n. 4790 che necessita i dovuti adeguamenti. 
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